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40 (266) 第 104巻第4. 5 . 6号
いう観点からの分析はないように思われる。
例えば，中西健一氏は r日本私有鉄道史研究」において，鉄道国有化政策
















1 戦前の日本の「合理化」運動は， 1927 (昭和2)年の金融恐慌を契機とし

































































9) 10) 11) 12) 13)大口富六『財政整理" (昭和5年刊)， 105頁及び119-123頁。























































14) 15) 16) 喜安健次郎(鉄道省監督局長)r鉄道輸送の合理化J (日本交通協会発府，交通研究
資料j 第17輯『交通事業の合理化.!l104寸 29頁。〉



























































「ピスマルク的固有」の変容とその限界 (273) 47 
第 1表 国鉄における利潤率の低下傾向 (単位千円〕
牛度|特有資本|借入資本|資本合計ω|益金剛! 器0/0Iωの指数
大lE9年 526，833 1，015，547 1，542，381 108，537 7.0 100 
10 652，163 1，127，405 1，779，569 178，949 10.1 115 
11 778，968 1，199，946 1，978，915 199，815 10.1 128 
12 875，257 1，274，526 2，149，783 182，112 8.5 139 
13 986，735 1，336，475 2，323，210 204，694 8.8 151 
14 1，096，740 1，403，413 2，50口，154 221，011 8.8 162 
15 1，220，626 1，468，042 2，688，669 213，243 7.9 174 
昭和 2年 1，351，010 1，555，993 2，907，004 224，56 7.7 189 
3 1，481，689 1，627，399 3，109，089 228，423 7.3 202 
4 1，580，497 1，704，668 3，285，165 213，652 6.5 213 
5 1，639，593 1，743，226 3，382，820 173，316 5.1 219 
6 1，672，757 1，789，564 3，462，322 166，905 4.8 224 
7 1，724，882 1，838，540 3，563，422 160，872 4.5 231 




大正 9年 207，839 137，399 5，460 350，699 100 
10 219，228 171，135 7，234 397，599 114 
11 237，446 183，573 8，574 429，593 122 
12 255，284 181，182 6，886 443，354 127 
13 264，725 199，256 6，944 470，927 135 
14 268，222 204，434 7，793 480，450 137 
15 271，249 205，078 7，755 484，082 139 
昭和 2年 278，952 220，285 7，206 506，444 144 
3 292，624 228，015 8，491 529，131 151 
4 286，406 223，265 自，483 517，794 148 
5 261，131 189，161 7，848 458，140 131 
6 245，349 180，365 7，824 433，540 124 
7 239，017 178，717 8，219 425，954 121 
8 260，622 203，189 9，759 473，570 135 
〈注) 大島藤太郎，前掲書，61:&.lf64頁より。昭和2年以降の雑収入は船舶収入であり，
昭和8年のそれは甜舶収入プヲス自動車収入である。




























「ピλマルク的固有」の変曹とその限界 (275) 49' 
???
(注〉 大槻信泊，前掲書.280頁よめ U
第 3表-2 白動車の影響による国有鉄道貨物減収額 (昭和5年)
一一丁一数 量(トン) I 運 賃何
一1_.].、口 1貸切|合計 1'J- pア蚕!訂一「否7 計
自動車影響貨物Ii1 1，75札口口司 1 ，798，22~ 3，556， 22~ 4，816，5831 2，233，1041 7，049，687 
合計に対する比率 49.41 59.61 100 1 68.31 31.刊 100 
鉄道総貸物実績司 14ゅ536，929151，392，7671 55，92泊696148，755，9271145，554，54CI194，310，467 
合計に対する比率 8.1 9岨引 lC口 25.11 74引 100 
A/s % 38.71 3司 6.41 9.91 副 3.6










50 (276) 第 104巻第4. ，5 . 6号
第4表 国鉄資本勘定歳入歳出決算表
!大正9"f.1 10 I 11 I 12 I 13 I 14 I昭和1
鉄道益金⑮ 58.859 115.日38 1'l1.529 110.264 129.819 143.259 13日.907
指数 100.0 214.5 244.2 204.7 241.0 265.9 243.0 
(1) 34.8 52.9 66.7 62.5 71.4 72.9 67.0 
公債募集金⑬ 94.167 91，140 63，750 39，690 49，031 36，675 45.241 
( ~) 60.7 41.7 32.3 22.5 27.0 18.7 23.2 
歳入合計④ 1.04.938 217.600 196.155 176.502 181.263 195.445 191.911 
建設費⑧ 59.072 58.297 68.044 64，490 57.292 44.772 47.953 
指数 100.0 98.7 115.0 109.2 97.0 75.8 81.2 
(号) 45.3 31.8 32.9 34.8 30.2 23.5 23.8 
改良費⑫ 108.167 124，831 138，512 121，01 割 132，刷O 145.409 153，274 
指数 100.0 115.4 128.0 111.8 122.6 134.4 141.7 
( ~ ) 64.7 68.2 67.1 65.2 69.8 76.5 76.2 
歳出合計④ 167，194 183.128 206，558 185.509 189.932 190.181 201，227 
国債償還金繰人 11 55 12 11 7 4 28 













「ピスマtレグ的国有」の変容とその限界 (277) 51 
I 3 I 4 I 6 |円 9
138，168 135，876 118，990 75，587 68，452 61，080 88，675 100，897 
256.5 252.2 220.9 140.3 127.1 113.4 164.5 187.3 
65.0 71.6 63.0 61.4 55.2 52.2 69.4 71.9 
72，412 51，234 63，口30 44，946 54，C口D 54，040 37，430 41，189 
34.1 27心 33.9 36.5 43.5 46.2 39.3 26.7 
212，219 189，281 185，446 122，438 123，826 116，731 127，436 139，983 
49.217 51，824 68，907 47，716 37，7口7 47，743 53，130 47.794 
83.3 87.7 116.7 70.6 63.6 80.8 90.0 80.9 
24.0 27.1 35.5 38.5 40.8 47.9 47.7 40.5 
155，245 139，635 125，200 66，736 54，715 51，991 56，305 67，663 
144.4 129.0 115.7 61.6 50.5 48.0 52.0 62.5 
78.0 72.9 64.5 61.5 59.2 52.1 50.5 57.3 
205，462 191，459 194，1日9 108，452 92，422 99，734 111，450 118，146 











21) 美濃部先官 rカルテノレ トラストー コンツェルン』下， 84頁。
22) 鈴木茂三郎「日本独占資本の解者M.l53頁。



























25) 大内~i宥『日本財政論公債篇 JI 117-l1S頁。










































































































78 1，386.6 449 
76 1，410.0 914 672 
81 1，498.6 1，564 1，342 
85 1，505.2 2，219 1，615 
86 1，531.8 2，98日 2，064 
92 1，636.4 4，153 2，730 
89 1，523.7 4，963 3，461 
83 1，448.3 5，295 3，845 
89 1，580.5 6，298 4，077 
97 1，638.3 6，969 4，386 
102 1，771.2 7，500 4，435 
103 1，766.6 7，498 4，718 
112 1，796.2 7，203 4，866 
113 1，640.5 6，991 4，698 
107 1，687.0 7，053 4，180 






















































30) 31) 32) W日本戦時経済論， (W経済学全集』第63巻)， 386及ぴ387頁。
33) 長崎惣之副『戦時経世と交通運輸， (昭和16年刊)， 32f頁。
58 (284) 第 104巻第4. 5・6号
におかれてきたことによる国鉄経営危機の一層の激化一一こうした事態は国鉄
の「近代的独占」としての成長とあいまって，財政整理あるいは産業合理化の
見地からの国鉄民営化の主張壱生み出した。しかしながら他方では，国鉄経営
危機の余りに深刻なこと(特にその民営化論がまさに大恐慌とし寸危機の爆発点にお
いて提起されたという日本的特殊性)， 日本独占資本の国鉄への寄生・支配が天皇
制国家権力を媒介としそれに強〈支えられながら行われてきたとしづ特殊的事
情，さらに農村の動揺に対する社会政策的施策の必要，そして最後に戦時体制
移行期における交通軍事化及び交通の軍事的国家統制jの必要一一一こうした諸条
件は，国鉄民営化""Iヒポスマノレク的固有」の根本的変質を困難にした。長崎惣
之助氏のいうようにまさに問題解決の鍵は「如何にせば民営の長所をとって国
営を行うかJというととろにあった。浜口内閣の産業合理化計画作成過程にお
ける前述の推移はまさにかかる現実の諸矛盾を反映したものである。昭和初期
の国鉄「合理化|はこうした矛盾をかかえながら結局「ビスマルク的国有」干
の「合理化」として展開されることとなるのである。
